

























A study on Dynamic Evaluation of Road Project Benefits 
By Toshinari KOZASA 
Abstract 
This study proposes a dynamic evaluation model for the projects to link or to 
improve a road network around a metropolitan area. The proposed model will give an 
optimal sequence to implement the several projects with maximizing a net present value 
of the sequence. The proposed model enables to consider a network externality in traffic 
assignment due to the sequential implementation of the projects to change the reference 
road network. The applicability and effectiveness of the proposed model are confirmed 
by a hypothetical dataset and an empirical dataset around the Hiroshima metropolitan 
area. 
In section 1 and 2, several worth tackling issues in cost benefit analysis were 
clarified by referring some conventional studies as follows; considering network 
externality, integration with facility construction projects, endogenous selection of 
project combination, general equilibrium model in traffic assignment, budget or other 
constraints and induced traffic during the step by step project implementation. 
Following to the summary, some purposes of this study and chapter organization were 
determined.  
In section 3, a mathematical formulation to deal with the above six issues was made. 
The model consists of an objective function with several constraints, a sub model in 
traffic assignment, that in benefit evaluation and that in cost calculation. Since the 
proposed model is a dynamic integer programming, the optimal solution giving the 
project sequence is obtained by genetic algorithm. 
In the following three sections, the effectiveness in proposed model were tested by 
using a hypothetical dataset. In section 4, a significance in considering network 
externality was analyzed. The sequences of projects and its net present values (NPV) 
were compared between the optimized solution by the proposed model and the order of 
projects given by the conventional evaluation procedure. The comparison of them 
showed that the proposed model outperformed in NPV. In the optimized sequence of 
projects, some projects to complete in short term were preceded even if its annual 
project benefit was not so large. Since such the sequence by the proposed model will 
never be obtained in the conventional evaluation procedure, a network externality 
among the projects should be considered to fix the sequence of road projects. In section 
5, a significance to integrate facility construction projects at nodes with other road 
ii 
projects at links was confirmed. An integration of facility construction projects with 
road projects was effective to give larger NPV by the comparison with the 
not-integrated scenario. Therefore, an appropriate coordination of facility projects with 
road projects seems important in road network planning. In section 6, a significance of 
endogenous selection in simultaneous implementation of several projects was confirmed. 
To combine several projects would give the economics as construction cost reduction or 
as shortening of the construction term. By adding some sets of projects to the 
conventional individual project candidates, the proposed model was simulated. The 
optimized sequence of the projects included a step by step improvement of a link. For 
example, in an expansion of a traffic lane, two lanes were firstly made and then they 
were expanded into four lanes. Such the combination of projects was empirically 
rational but not supported in the conventional cost-benefit analysis, while the proposed 
model would give the basis. 
In the following two sections, an applicability of the proposed model for an 
empirical dataset was confirmed. In section 7, an effectiveness to consider induced 
traffic in the proposed model was tested. In order to apply the proposed model to 
shopping trips, a trip distribution model was refined to integrate trip generation with 
destination choice each. In this system, the trip generation model includes an 
accessibility to destination, and the destination choice model includes the utilities in 
both generalized trip cost and an attractiveness of the destination. The estimated 
parameters in trip distribution model gave rational signs, and the NPV by the proposed 
model was 20 % higher than that of conventional model. However, the fit of trip 
distribution model with observations was not so high around the destinations with short 
distance. In section 8, the trip distribution model was modified to include an 
attractiveness in variety of goods at the destination, which is discussed in spatial 
economic theory. According to the significance of the estimated parameters and the 
model fitness, the modified model was well performed than the model in section 7. A 
comparison between the planned project sequence in Hiroshima metropolitan area with 
the optimized project sequence showed that the latter gave higher NPV than the former. 
In section 9, some conclusions and remaining issues were summarized. Through the 
section 4 to 8, the proposed dynamic evaluation model on a road network with network 
externality was clarified to be useful, since it can give a rational and plausible projects 
implementation sequence. The remaining issues are as follows; to confirm whether the 
introduction of other evaluation index to objective function is effective or not, to 
compare and clarify the pros and cons of the proposed model with the spatial general 
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採択時評価 再評価 事後評価 備考 
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新規事業採択時評価 再評価 事後評価 計画段階評価 
（3 年未着⼯）
（5 年継続） 
（再評価後 3 年経過毎） （完了後 5 年以内） 




























































































































































































































































































③ 事業区間の取り扱い（設定⽅法） 区間の取り⽅によって整備効果（B/C等）は異なる。 ○ モデル内に内⽣化
④ 評価指標について 事業評価委員会（国交省等）などにおいても、基本３便益以外の効果計測を求められることがある。 ×
消費者余剰を評価指標と
し、多基準分析とはしない
⑤ 効率性・公平性の議論 公平性の観点から、事業評価をすべきという議論もある。 × 現時点実務で適⽤されている「効率性」を基本とする










⑨ 誘発交通の考慮 現B/CマニュアルはOD固定の評価であり、誘発交通を考慮していない。 ○ モデル内に反映
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走行時間短縮便益： woi BTBTBT   (2.1)






jlo TQBT 365  (2.2a)






jlw TQBT 365  (2.2b)
 
ここで，BT は走行時間短縮便益(円／年)， oBT は事業無しの総走行時間費用(円
／年)， wBT は事業有りの総走行時間費用(円／年)， jlQ はリンクlにおける車種 jの















BPV   (2.3)
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表2.2 各⾞種別・機会費⽤の計測項⽬ 








































































































































施設配置モデルは，Operations Research の分野（例えば，Drezner and Hamacher17)）
において開発が進められてきた．最も単純なモデルは，施設立地費用が利用者
数と独立な容量非制約型施設配置問題であり，その後は，在庫品の貨物輸送
（Hinojisaほか 18)， Gebenniniほか 19)）等のサプライチェーンマネジメント（SCM）
への適用を念頭に開発されてきた．なお，Arabani and Farahani20) は，従来の主



























































































Feng X and Zhang 37) は，発生・分布・分担・配分の4段階の推定について，
配分段階で得られるOD所要時間を，分担段階の効用値，分布段階の時間距離抵
抗，さらに発生段階のアクセシビリティに，フィードバックする構造の交通需
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      ttt t CXBrY  ∑ 11
1  (3.2)
  p,t,,  10s.t.   (3.3)
*
p
pp CC    (3.4)
  t,CC C *t
p


























  0minmin  (3.7)
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ここで，Y は総純便益（NPV）である．添え字の p はプロジェクト種類， tは
時点である．rは社会的割引率であり，以下の分析では現在実務（費用便益分析
マニュアル1) ）で適用されている4%と仮定する． pt  は t期におけるプロジェク
ト p に関するダミー変数であり，1：“採択”，0：“非採択”を示す．  ...,...,δ pt は
プロジェクト採択（操作変数）を表すベクトル，  ...,x...,X tat  は t期におけるリ
ンク a の交通量 tax のベクトル，  tXB は tX の関数として定義される年度便益であ





件であり，その各年額が年度予算制約 *tC である．添え字 iはゾーンを， h はアク
セシビリティ目標となる地点の施設である． 
te
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とのゾーン集合を qM ，ゾーン iの居住人口を iN ，自治体 q の居住人口を qN とす
るとき，各自治体はアクセシビリティ目標として地点 h までの平均移動時間 teqT
が *hT 以下の達成が求められることをあらわしている． 
式(3.7)は，各時点における総リンク所要時間を最小化することを示すが，具
体的には利用者均衡配分法によって計算する． tax は時点 tにおけるリンク a の交

















i    (3.8)
 tijjti V     ACC expln   (3.9)
 
ここで， tiG は時点 tにおける iゾーンの発生交通量，
t
ki は時点 tにおける説明
変数 k の iゾーンの人口指標， tiACC は時点 tにおける iゾーンのアクセシビリティ，
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動費用 ijC を加算）に，更に目的地の魅力（ポテンシャル）を示す jS を加算する
ことで表現することとした．つまり，目的地の魅力を示す jS （例えば商業床面
積）を取り扱わない場合（ 0S j  とする場合），式(3.12)は従来の一般化費用式と
一致する．なお， iゾーンから感じる jゾーンの魅力は，遠方になるほど薄れる
ことを表現するため，移動時間を乗じた．また，評価対象とする施設整備事業










   G    X
exp
exp




ij TC     V   (3.11)
    tijtjtijtijtij T S C T    TC ・・   (3.12)
 
ここで， ijV は ji 間の効用関数， ijTC は ji 間の一般化費用， ijT は ji 間の移
動時間，は時間価値（円／分）， ijC は ji 間の移動に係る費用（高速料金等），




を採用し，時点 tにおける目的関数 tZ を最大化してリンク交通量を求める．また
リンクパフォーマンス関数には式(3.17)を適用する． 
 




















a fd    x   t,a  (3.13)





k,ij    t,ij  (3.14)
0   f t k,ij    t,k,ij  (3.15)
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xtxt 10  (3.17)
 
ここで， tax は時点 tにおけるリンクaの交通量， )|(tt ptaa  はリンクaの旅行
時間であり，道路整備の有無によって関数形が変化する．ただし簡単のため pt は
以下省略する． a k,ijd は OD ペア ji  間の経路kにリンクaが含まれるとき 1，含ま
れないとき 0 となるダミー変数， t k,ijf は時点 tにおける OD ペア ji  間の経路kの
交通量， tijX は時点 tにおける OD ペア ji  間の交通量， 0at はリンクaの自由旅行














 tijjti TC       W  expln1   (3.18)
 
ここで， tiW は t時点の iゾーンの期待最小費用，
t
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   twithi,twithouti,tiit WWG    XB   (3.19-a)
  2/ GG    G twithouti,twithi,ti   (3.19-b)
 誘発交通がない時： twithouti,
t
withi, GG   
 誘発交通がある時： twithouti,
t
withi, GG    
ここで，  tXB は t時点の道路整備前後の便益， tiG は t時点の iゾーンの発生交





道路整備はリンクの特性を変化させるプロジェクトであり，式(3.17)の t 0at , ac
に影響する．例えば，線形改良や走行環境の改善は，規制速度を向上させ，自
由旅行時間 t 0at を低下させる．一方で，道路拡幅は交通容量 ac を増加させる．こ
れらの変数を通じて，経路所要時間が短縮することによって，採択されたプロ
ジェクトの実施効果がNPVに反映される． 
プロジェクト p の投資期間 p は，総事業費 pC に応じて定まると仮定して，式
(3.20)によって設定する．一方で t期の事業費は，総事業費 pC が投資期間 p で均
等分割されると仮定して，式(3.21)によって設定する． 
 
  μpp Cln   (3.20)










































































の区間をそれぞれ単独で扱うと投資期間は各5年だが，I + II 期区間を同時に整備













年H24 H25 H26 H27 H28 H29 H30 H31 ・・・
1 施設e 50億円 3年 16.7 16.7 16.7 H27
2 道路⑥暫定 250億円 6年 41.7 41.7 41.7 41.7 41.7 41.7 H30
3 道路⑩暫定 300億円 7年 42.9 42.9 42.9 42.9 42.9 42.9 42.9 H31
4 道路⑭ 250億円 6年 41.7 41.7 41.7 41.7 41.7 41.7 H30
5 道路⑮ 300億円 7年 37.1 37.1 37.1 53.8 49 42.9 42.9 H31

















































































































































































































































































 1 位 2 位 3 位 … K 
個体 1 道路 4 道路 5,10 道路 20 … 道路 1 
個体 2 道路 11 道路 10 道路 6,7 … － …
      




 1 位 2 位 3 位 … K 
個体 1 道路 1 道路 9,10,5 道路 20 … 道路 8 
個体 2 道路 5 道路 10 道路 9 … － …
     
個体 10      
 
エリート数 =2 
交叉数 =8 1 点交叉 =2 
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プロジ 延⻑ 整備概要 事業費
区分 ェクト 整備前 整備後 （億円）
(p) (km) 速度 ⾞線数 速度 ⾞線数 (Cp)
01 13.6 未整備 未整備 70 2⾞ 700
⾼規格 02 17.2 未整備 未整備 70 2⾞ 900
幹線 03 13.4 未整備 未整備 70 2⾞ 650
道路 04 8.4 未整備 未整備 70 2⾞ 400
（IC線) 05 1.4 未整備 未整備 50 2⾞ 50
06 6.2 未整備 未整備 50 4⾞ 400
バイ 07 4.5 未整備 未整備 50 4⾞ 250
パス 08 5.1 未整備 未整備 50 4⾞ 300
09 5.2 未整備 未整備 50 4⾞ 300
10 7.7 未整備 未整備 50 4⾞ 450
11 5.0 50 2⾞ 50 4⾞ 250
拡幅 12 5.0 50 2⾞ 50 4⾞ 250
事業 13 3.0 40 2⾞ 40 4⾞ 150
14 5.0 50 2⾞ 50 4⾞ 250
15 6.1 50 2⾞ 50 4⾞ 300
16 1.7 30 1⾞ 40 2⾞ 50
線形 17 1.5 30 1⾞ 50 2⾞ 50
改良 18 1.8 40 2⾞ 50 2⾞ 50
19 1.9 40 2⾞ 50 2⾞ 50
20 2.5 30 1⾞ 40 2⾞ 100
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      ttt t CBrY   X1
1∑ 1  (4.2)
  p,t,,  10s.t.   (4.3)
p,
t
pt  1  (4.4)












































j WA   (4.6b)
 
ここで， tiG と tjA は t期におけるゾーン i, jの発生交通量と集中交通量を示す． tm,iV
と t n,jW は t期におけるゾーン i, jのm または n 番目の説明変数である．なお本ケース
において右辺に現れる変数は，表4.2の候補事業の実施によって変化しない．つ















cx   (4.7)
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ここで， tijx は t期におけるゾーン i, j間のOD交通量， tijT はゾーン i, j間のOD所


























a fd    x   t,a  (4.8)





k,ij    t,ij  (4.9)
0   f t k,ij    t,k,ij  (4.10)
























年度便益  tXB は，式(4.13)に示す各年度の消費者余剰として定義する． 
 

































































































GAパラメータ 1-1 1-2 1-3 2-1 2-2 2-3
1世代あたりの個体数 10個体 20個体
交叉⽅法 エリート個体 2個体 2個体 2個体 4個体 4個体 4個体
⼀点交叉 2個体 4個体 6個体 4個体 8個体 12個体
⼀様交叉 6個体 4個体 2個体 12個体 8個体 4個体
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整備 供⽤年 供⽤ プロジェクト 年便益(億 供⽤年 供⽤ プロジェクト 年便益(億
順序 （ｔ期） プロジェクト 種類 (累積.単純価値) （ｔ期） プロジェクト 種類 (累積.単純価値)
1 8 6 バイパス 43 4 5 IC線 12
2 8 11 拡幅 70 4 18 線形改良 14
3 8 12 拡幅 97 7 7 バイパス 19
4 8 14 拡幅 122 7 11 拡幅 42
5 8 15 拡幅 156 7 12 拡幅 72
6 8 8 バイパス 164 7 14 拡幅 93
7 8 5 IC線 170 8 6 バイパス 148
8 9 10 バイパス 207 8 15 拡幅 182
9 13 13 拡幅 211 9 10 バイパス 216
10 15 9 バイパス 227 11 19 線形改良 221
11 15 19 線形改良 229 11 16 線形改良 222
12 15 16 線形改良 232 11 17 線形改良 225
13 15 17 線形改良 233 12 20 線形改良 227
14 15 18 線形改良 237 15 9 バイパス 241
15 15 20 線形改良 238 15 8 バイパス 257
16 16 4 ⾼規格 246 16 4 ⾼規格 264
17 16 7 バイパス 265 16 13 拡幅 265
18 18 3 ⾼規格 272 18 3 ⾼規格 272
19 21 1 ⾼規格 282 22 2 ⾼規格 288





















































































































































・シナリオ 1 = 291 億円
・シナリオ 2 = 343 億円
第４章 道路事業の段階的採択時のネットワーク外部性の評価 





































‐ 63 ‐ 
第 4 章の参考⽂献 
1) 小笹俊成，塚井誠人，藤原章正，張峻屹：地域別評価指標に基づく道路事業評価システ
ムの研究，第 24 回応用地域学会研究発表会発表原稿，2010. 
2) Toshinari Kozasa , Makoto Tsukai, Akimasa Fujiwara：A development of dynamic 
road network planning model considering step-by-step construction of links and 
facility on nodes，ICTTS，2012. 
3) 土木学会：道路交通需要予測の理論と適用 第Ⅱ編 利用者均衡配分モデルの展開，丸善
(株)，2006. 
4) 波床正敏，中川大：遺伝的アルゴリズムを用いた幹線鉄道網構築分析に基づく幹線鉄道
政策の課題抽出，土木計画学研究・論文集，Vol.26, pp.763-774, 2009. 
5) 青山吉隆，松中亮治，野村友哉：大規模高速道路ネットワークの段階的整備プロセスの































































































道路事業（全 20 事業） 

























































































(１) (２) (３) (４) 













６ 施設 施設 
12 
16 17 












区分 プロジェクト 病床数 事業費
(p) （床） (億円)(Cp)
既存01 500 -
施設 既存02 200 -








































プロジ 延⻑ 整備概要 事業費
区分 ェクト 整備前 整備後 （億円）
(p) (km) 速度 ⾞線数 速度 ⾞線数 (Cp)
01 13.6 未整備 未整備 70 2⾞ 700
⾼規格 02 17.2 未整備 未整備 70 2⾞ 900
幹線 03 13.4 未整備 未整備 70 2⾞ 650
道路 04 8.4 未整備 未整備 70 2⾞ 400
（IC線) 05 1.4 未整備 未整備 50 2⾞ 50
06 6.2 未整備 未整備 50 4⾞ 400
バイ 07 4.5 未整備 未整備 50 4⾞ 250
パス 08 5.1 未整備 未整備 50 4⾞ 300
09 5.2 未整備 未整備 50 4⾞ 300
10 7.7 未整備 未整備 50 4⾞ 450
11 5.0 50 2⾞ 50 4⾞ 250
拡幅 12 5.0 50 2⾞ 50 4⾞ 250
事業 13 3.0 40 2⾞ 40 4⾞ 150
14 5.0 50 2⾞ 50 4⾞ 250
15 6.1 50 2⾞ 50 4⾞ 300
16 1.7 30 1⾞ 40 2⾞ 50
線形 17 1.5 30 1⾞ 50 2⾞ 50
改良 18 1.8 40 2⾞ 50 2⾞ 50
19 1.9 40 2⾞ 50 2⾞ 50
20 2.5 30 1⾞ 40 2⾞ 100
第５章 道路整備に連動する施設整備事業を考慮した包括的評価 

























      ttt t CBrY   X1
1∑ 1  (5.2)
  p,t,,  10s.t.   (5.3)
*
p
pp CC    (5.4)
  t,CC δC *t
p
ptptt    (5.5)




















































































































表 5.6 の制約条件のもとで評価したシナリオ 3 と 4 の事業採択結果を図 5.3，
表 5.7 にそれぞれ示す．シナリオ 3 の道路事業のみの場合，12 事業，総額 3,500
億円が採択されたが，シナリオ 4 の道路事業＆施設整備事業のケースでは 11 事
業，総額 3,400 億円であり，後者は 1 事業，100 億円少ない． 
特徴的な違いは，シナリオ 4 の場合，施設 e と隣接の道路事業 No.3,4 が採択
され，代わりに周辺の道路事業 No.18,19，および既存施設隣接の道路事業
No.11,12 が非採択となっている点である．この違いには，アウトカム目標 2 で
設定した「特定施設へのアクセス目標」を達成するために，道路整備が施設整
備によって代替されたことによるものと考えられる．特定施設の配置状況に着
目すると，初期設定では，D 市に既存施設が 2 か所のみ存在するため，D 市か
ら最も遠い C 市のアクセス時間制約を満たすには，シナリオ 3 では，D 市への
最短ルートである道路事業 No.18,19 を採用せざるを得なくなっていた．一方，
シナリオ 4 では，D 市に設定された施設 e の整備が採択され，その結果として
No.18,19 は非採択になったと考えられる． 























































































(１) (２) (３) 
(４) 







































施設事業 b × ×




⾼規格 02 ● ×
道路 03 × ●
04 × ●
IC線 05 ● ●
06 ● ●
バイパス 07 ● ●
08 × ●
09 ● ●
道路 10 ● ●
事業 11 ● ×
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 (2) 累積便益の⽐較 
シナリオ 3 と 4 の整備順序と年便益，及び NPV を表 5.8 に，年便益の推移を











































5 14,1115,6 12 7,18 9 10 19 2






・シナリオ 3 = 1,039億円 (B/C=1.44)




整備 供⽤ 採択 単年 供⽤ 採択 単年
順序 年 事業 便益 年 事業 便益
(t期) (億円) (t期) (億円)
1 4 5 12 4 5 9
2 7 14 35 4 e 21
3 7 11 63 7 14 44
4 8 15 97 8 15 78
5 8 6 137 8 6 119
6 13 12 162 10 10 157
7 14 7 179 15 7 175
8 14 18 182 16 8 191
9 15 9 187 16 9 226
10 16 10 231 17 4 232
11 17 19 235 24 3 244
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のの，共通して採択された事業の順序は，概ね同様となっている．年便益の推
移についても，両者に大きな違いはない．しかし，NPV に着目すると，施設整
備事業を考慮したシナリオ 4 の方が高い．これは，シナリオ 4 は，便益を産む
上で効果的な施設 e を先行して整備して早期効果（便益）を得るとともに，同
施設の整備によって予算上で実現不可能となった道路事業を取捨して，施設 e
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シナリオ５ 静的評価 固定 予算制約
シナリオ６ 動的評価 〃 〃
シナリオ７ 〃 〃 予算制約とアクセシビリティ⽬標




























































































































































区分 プロジ 延長 整備概要 事業費（億円）
ェクト 整備前 整備後 (Cp)
(p) (km) 速度 車線数 速度 車線数 暫定 完成
01 13.6 未整備 未整備 70 2車 - 700
高規格 02 17.2 未整備 未整備 70 2車 - 900
幹線 03 13.4 未整備 未整備 70 2車 - 650
道路 04 8.4 未整備 未整備 70 2車 - 400
（IC線) 05 1.4 未整備 未整備 50 2車 - 50
06 6.2 未整備 未整備 50 4車 250 400
バイ 07 4.5 未整備 未整備 50 4車 150 250
パス 08 5.1 未整備 未整備 50 4車 200 300
09 5.2 未整備 未整備 50 4車 200 300
10 7.7 未整備 未整備 50 4車 300 450
11 5.0 50 2車 50 4車 - 250
拡幅 12 5.0 50 2車 50 4車 - 250
事業 13 3.0 40 2車 40 4車 - 150
14 5.0 50 2車 50 4車 - 250
15 6.1 50 2車 50 4車 - 300
16 1.7 30 1車 40 2車 - 50
線形 17 1.5 30 1車 50 2車 - 50
改良 18 1.8 40 2車 50 2車 - 50
19 1.9 40 2車 50 2車 - 50
20 2.5 30 1車 40 2車 - 100
第６章 事業区間を内生化した動的評価 




































項⽬ シナリオ 5 シナリオ 6 シナリオ 7 シナリオ 8
評価対象事業 道路事業（全20事業） （同左） （同左） （同左）
整備順序評価ネットワーク 静的ネットワーク 動的ネットワーク （同左） （同左）









































      ttt t CBrY   X1
1∑ 1  (6.2)
  p,t,,  10s.t.   (6.3)
*
p
pp CC    (6.4)
  t,CC δC *t
p


























  0minmin  (6.7)
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区分 事業 シナリオ５ シナリオ６
NO 静的評価 動的評価
01 × ×
⾼規格 02 × ×
幹線道路 03 × ×
04 ● ●
（IC線) 05 ● ●
06 ● ●





拡幅 12 ● ●




線形 17 × ●






















































整備 供⽤ 供⽤ 年便益(億円) 供⽤ 供⽤ 年便益(億円)
順序 年 プロジェクト (単純価値) 年 プロジェクト (単純価値)
（ｔ期） (NO) (内容) 累積 （ｔ期） (NO) (内容) 累積
1 7 14 拡幅 34 34 4 05 ⾼速IC 11 11
2 7 11 拡幅 22 56 7 14 拡幅 30 42
3 8 06 ＢＰ 43 99 8 06 ＢＰ 42 84
4 8 12 拡幅 25 123 8 15 拡幅 38 122
5 12 13 拡幅 14 137 10 10 ＢＰ 45 167
6 13 07 ＢＰ 14 151 15 12 拡幅 13 179
7 14 15 拡幅 38 189 15 07 ＢＰ 18 197
8 16 10 ＢＰ 14 202 16 09 ＢＰ 12 209
9 16 09 ＢＰ 10 212 16 08 ＢＰ 40 249
10 18 05 ⾼速IC 31 243 17 11 拡幅 9 258
11 18 19 線形改良 0 243 19 16 線形改良 2 260
12 19 18 線形改良 2 245 19 19 線形改良 2 262
13 20 16 線形改良 4 249 20 18 線形改良 5 267
14 22 08 ＢＰ 18 267 20 17 線形改良 1 267
15 22 04 ⾼規格 8 275 21 20 線形改良 1 269
16 23 04 ⾼規格 10 279
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t期 便益(B) コスト(C) B-C (B-C)累積 便益(B) コスト(C) B-C (B-C)累積
(NPV) (NPV) (NPV) (NPV)
(現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値)
1 173.1 -173.1 -173 173.1 -173.1 -173
2 166.4 -166.4 -339 166.4 -166.4 -339
3 160.0 -160.0 -500 160.0 -160.0 -500
4 153.9 -153.9 -653 9.7 153.9 -144.1 -644
5 147.9 -147.9 -801 9.3 147.9 -138.6 -782
6 142.3 -142.3 -944 9.0 142.3 -133.3 -916
7 42.2 136.8 -94.5 -1,038 31.7 136.8 -105.1 -1,021
8 90.1 131.5 -41.4 -1,080 88.8 131.5 -42.7 -1,063
9 86.6 126.5 -39.8 -1,119 85.4 126.5 -41.1 -1,104
10 83.3 121.6 -38.3 -1,158 112.5 121.6 -9.1 -1,114
11 80.1 116.9 -36.8 -1,195 108.2 116.9 -8.8 -1,122
12 85.5 112.4 -26.9 -1,221 104.0 112.4 -8.4 -1,131
13 90.9 108.1 -17.2 -1,239 100.0 108.1 -8.1 -1,139
14 109.1 103.9 5.1 -1,234 96.2 103.9 -7.8 -1,147
15 104.9 99.9 4.9 -1,229 109.2 99.9 9.2 -1,137
16 113.3 96.1 17.2 -1,211 132.9 96.1 36.8 -1,101
17 109.0 87.3 21.7 -1,190 132.4 81.8 50.6 -1,050
18 120.1 65.8 54.3 -1,135 127.3 73.5 53.8 -996
19 116.5 55.4 61.1 -1,074 124.4 54.8 69.6 -927
20 113.6 45.6 68.0 -1,006 122.1 37.5 84.6 -842
21 109.3 43.9 65.4 -941 118.0 25.1 92.9 -749
22 115.9 115.9 -825 113.5 24.1 89.3 -660
23 111.5 111.5 -713 113.0 113.0 -547
24 107.2 107.2 -606 108.7 108.7 -438
25 103.1 103.1 -503 104.5 104.5 -333
26 99.1 99.1 -404 100.5 100.5 -233
27 95.3 95.3 -309 96.6 96.6 -136
28 91.6 91.6 -217 92.9 92.9 -43
29 88.1 88.1 -129 89.3 89.3 46
30 84.7 84.7 -44 85.9 85.9 132
31 81.5 81.5 37 82.6 82.6 214
32 78.3 78.3 115 79.4 79.4 294
33 75.3 75.3 191 76.4 76.4 370
34 72.4 72.4 263 73.4 73.4 444
35 69.6 69.6 333 70.6 70.6 514
36 66.9 66.9 400 67.9 67.9 582
37 64.4 64.4 464 65.3 65.3 647
38 61.9 61.9 526 62.8 62.8 710
39 59.5 59.5 585 60.4 60.4 771
40 57.2 57.2 643 58.0 58.0 829
41 55.0 55.0 698 55.8 55.8 884
42 52.9 52.9 751 53.7 53.7 938
43 50.9 50.9 802 51.6 51.6 990
44 48.9 48.9 850 49.6 49.6 1,039
45 47.0 47.0 897 47.7 47.7 1,087
46 45.2 45.2 943 45.9 45.9 1,133
47 43.5 43.5 986 44.1 44.1 1,177
48 41.8 41.8 1,028 42.4 42.4 1,219
49 40.2 40.2 1,068 40.8 40.8 1,260
50 38.7 38.7 1,107 39.2 39.2 1,299
51 37.2 37.2 1,144 37.7 37.7 1,337
52 35.7 35.7 1,180 36.2 36.2 1,373
53 34.4 34.4 1,214 34.9 34.9 1,408
54 33.0 33.0 1,247
55 31.8 31.8 1,279
56 30.6 30.6 1,310
3705 2395.4 1,310 - 3802 2394.1 1,408 -
B/C= 1.55 B/C= 1.59合計
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区分 事業 シナリオ３ シナリオ４
NO 区間固定 区間内⽣化
01 × ×
⾼規格 02 × ×
幹線道路 03 ● ●
04 ● ●
（IC線) 05 ● ●
06 ● ◎





拡幅 12 × ●




線形 17 ● ×






　　  ○ ：暫定形, ×：⾮採択
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整備 供⽤ 供⽤ 年便益(億円) 供⽤ 供⽤ 年便益(億円)
順序 年 プロジェクト (単純価値) 年 プロジェクト (単純価値)
（ｔ期） (NO) (内容) 累積 （ｔ期） (NO) (内容) 累積
1 4 05 ⾼速IC 11 11 2 05 ⾼速IC 11 11
2 7 14 拡幅 30 42 5 14 拡幅 30 42
3 8 06 ＢＰ 42 84 6 06暫 ＢＰ 37 79
4 8 15 拡幅 38 122 8 10暫 ＢＰ 38 116
5 10 10 ＢＰ 45 167 8 07暫 ＢＰ 9 125
6 15 07 ＢＰ 17 183 9 15 拡幅 38 163
7 16 09 ＢＰ 18 201 10 12 拡幅 12 176
8 16 08 ＢＰ 38 239 13 08完 ＢＰ 25 200
9 16 04 ⾼規格 10 249 15 06完 ＢＰ 11 211
10 18 16 線形改良 1 250 16 04 ⾼規格 9 220
11 19 19 線形改良 2 252 17 09完 ＢＰ 19 239
12 19 17 線形改良 1 253 18 10完 ＢＰ 17 256
13 25 03 ⾼規格 12 265 21 03 ⾼規格 13 268
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2 14 , 15 拡幅（複合化）
3 06暫定 , 07暫定 BP（2⾞線暫定整備）
4 10暫定 BP（2⾞線暫定整備）
5 12 拡幅
6 08完成 , 09完成 , 10完成 BP（4⾞線完成整備）
7 06完成 BP（4⾞線完成整備）




































































































t期 便益(B) コスト(C) B-C (B-C)累積 便益(B) コスト(C) B-C (B-C)累積
(NPV) (NPV) (NPV) (NPV)
(現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値)
1 173.1 -173.1 -173 173.1 -173.1 -173
2 166.4 -166.4 -339 10.5 166.4 -155.9 -329
3 160.0 -160.0 -500 10.1 160.0 -149.9 -479
4 9.7 153.9 -144.1 -644 9.7 153.9 -144.1 -623
5 9.3 147.9 -138.6 -782 34.3 147.9 -113.6 -737
6 9.0 142.3 -133.3 -916 62.1 142.3 -80.1 -817
7 31.7 136.8 -105.1 -1,021 59.7 136.8 -77.1 -894
8 88.8 131.5 -42.7 -1,063 91.5 131.5 -40.1 -934
9 85.4 126.5 -41.1 -1,104 114.6 126.5 -11.8 -946
10 112.5 121.6 -9.1 -1,114 118.6 121.6 -3.0 -949
11 108.2 116.9 -8.8 -1,122 114.0 116.9 -2.9 -952
12 104.0 112.4 -8.4 -1,131 109.7 112.4 -2.8 -954
13 100.0 108.1 -8.1 -1,139 120.2 108.1 12.1 -942
14 96.2 103.9 -7.8 -1,147 115.6 103.9 11.6 -931
15 101.8 99.9 1.9 -1,145 117.3 99.9 17.3 -913
16 132.8 74.2 58.6 -1,086 117.5 96.1 21.4 -892
17 127.7 62.7 64.9 -1,021 122.6 92.4 30.2 -862
18 123.3 52.1 71.2 -950 126.2 88.9 37.4 -824
19 120.2 34.3 86.0 -864 121.4 78.1 43.3 -781
20 115.6 33.0 82.6 -781 116.7 43.6 73.2 -708
21 111.2 31.7 79.5 -702 117.7 117.7 -590
22 106.9 30.5 76.4 -626 113.2 113.2 -477
23 102.8 29.3 73.5 -552 108.9 108.9 -368
24 98.8 28.2 70.6 -481 104.7 104.7 -264
25 99.5 99.5 -382 100.6 100.6 -163
26 95.6 95.6 -286 96.8 96.8 -66
27 92.0 92.0 -194 93.1 93.1 27
28 88.4 88.4 -106 89.5 89.5 116
29 85.0 85.0 -21 86.0 86.0 202
30 81.7 81.7 61 82.7 82.7 285
31 78.6 78.6 139 79.5 79.5 365
32 75.6 75.6 215 76.5 76.5 441
33 72.7 72.7 288 73.5 73.5 515
34 69.9 69.9 357 70.7 70.7 585
35 67.2 67.2 425 68.0 68.0 653
36 64.6 64.6 489 65.4 65.4 719
37 62.1 62.1 551 62.9 62.9 782
38 59.7 59.7 611 60.4 60.4 842
39 57.4 57.4 669 58.1 58.1 900
40 55.2 55.2 724 55.9 55.9 956
41 53.1 53.1 777 53.7 53.7 1,010
42 51.1 51.1 828 51.7 51.7 1,062
43 49.1 49.1 877 49.7 49.7 1,111
44 47.2 47.2 924 47.8 47.8 1,159
45 45.4 45.4 970 45.9 45.9 1,205
46 43.6 43.6 1,013 44.2 44.2 1,249
47 42.0 42.0 1,055 42.5 42.5 1,292
48 40.4 40.4 1,096 40.8 40.8 1,332
49 38.8 38.8 1,134 39.3 39.3 1,372
50 37.3 37.3 1,172 37.8 37.8 1,409
51 35.9 35.9 1,208 36.3 36.3 1,446
52 34.5 34.5 1,242
53 33.2 33.2 1,275
3652 2377.2 1,275 - 3846 2400.3 1,446 -
B/C= 1.54 B/C= 1.60合計
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第6章の参考⽂献 
1) 桐越信，森川高行，城所幸弘，毛利雄一，松岡斉： 道路事業における費用便益分析の現





















































































本研究で取り扱う誘発交通をまとめて表 7.1 に示す． 
第７章 誘発交通を考慮した便益計測 

























i    (7.1)
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    tijtjtijtijtij T S C T    TC ・・   (7.5)
 
3) 交通量配分モデル（利⽤者均衡配分モデル） 






























k,ij    t,ij  (7.8)
0   f t k,ij    t,k,ij  (7.9)

























 tijjti TC       W  expln1   (7.12)
 
2) 便益計測⽅法 
   twithi,twithouti,tiit WWG    XB   (7.13-a)
  2/GG    G twithouti,twithi,ti   (7.13-b)
 誘発交通がない時： twithouti,
t
withi, GG   
 誘発交通がある時： twithouti,
t
withi, GG    
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ャル jS ）を含まない従来の一般化費用ケースのモデル 1 と，第 2 項を含む目的
















































しては，商業ポテンシャルを考慮したモデル 2 の方が高い． 
発生交通量モデルは，モデル 1 とモデル 2 の重相関係数に大差ないが，アク
セシビリティ( ACC )の t 値から，モデル 2 の方がよりアクセシビリティの違い
に対して敏感な結果が得られている． 
分布交通量のモデル 2 では，目的地ポテンシャル(  )の符号がマイナスとなっ
た．商業ポテンシャルを示す商業床面積は，式(7.5)の一般化費用(TC)を下げる
方向へ働き，式(7.4)の効用には (マイナス)と合わせてプラス方向へ働く．また
























 説明変数 モデル 1 モデル 2 
 定数項 - - 
発⽣ 居住⼈⼝ 0.091 (43.34)**
0.089 
(39.46)** 
 ＡＣＣ 108.132 (6.80)** 
101.715 
(7.02)** 
 サンプル数 674 674 














 時間価値 (ω) 50 円/分 
 サンプル数 674 674 
 尤度⽐ 0.544 0.612 
 ( )は t 値、**：1％有意、*：5％有意 
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7.4.3 現況再現精度の検証 
表 7.4 より，発生交通量は両モデルともほぼ同程度だが，モデル 2 の商業ポ
テンシャルを考慮したモデルの方が，分布交通量の現況再現精度が高い． 
分布交通量の移動距離帯別の集計結果を図 7.2 に示す．平成 17 年道路交通セ
ンサスによる実績交通量は，移動距離 10km 未満のトリップ数が非常に多く，














































 説明変数 モデル 1 モデル 2 
発⽣ 相関係数 0.8673 0.8649 ＲＭＳＥ 632(台) 637(台) 
分布 相関係数 0.5582 0.6119 ＲＭＳＥ 37(台) 34(台) 
注）中国地⽅全域（674 ゾーン） 
第７章 誘発交通を考慮した便益計測 
















表 7.3 の交通需要予測モデルを用いて，平成 22 年の道路ネットワークに対す
る交通需要予測を行った．なお以下の予測では，人口や商業施設の増減は考慮
せず，道路整備のみを考慮した． 
発生交通量の予測結果を表 7.5 に示す．平成 17 年から平成 22 年における道





通量の増減率を示す．モデル 2 の方がモデル 1 よりも発生交通量の増加量が多
いため，全体的にはどの移動距離帯においてもトリップ増加率は高くなってい
る．分布交通量の距離帯別増加傾向として，10km 未満の近距離帯と 50km 以
上の遠距離帯において，特に増加率が高いことがわかる．すなわち，従来のゾ
ーン ji  間の一般化費用等のみを考慮したモデル 1 よりも，目的地ポテンシャル
























































H17 H22 H17 H22
総発⽣交通量
（千台） 851 856 856 864
現況(H17)予測
からの増減量 ー 4.7 ー 7.8
現況(H17)予測
からの増減率 ー +0.5% ー +0.9%
（参考）H17実績：854,980台/⽇
　　　　　　H22実績：980,835台・⽇
距離帯 モデル1 モデル2 モデル2
ーモデル1
0km~ -3.9% -1.9% +2.0 ﾎﾟｲﾝﾄ
10km~ -0.8% -0.7% +0.1 ﾎﾟｲﾝﾄ
20km~ +2.9% +3.0% +0.1 ﾎﾟｲﾝﾄ
30km~ +6.0% +6.3% +0.3 ﾎﾟｲﾝﾄ
40km~ +12.2% +12.5% +0.3 ﾎﾟｲﾝﾄ
50km~ +17.9% +19.4% +1.5 ﾎﾟｲﾝﾄ
60km~ +23.9% +27.5% +3.6 ﾎﾟｲﾝﾄ
70km~ +34.0% +41.7% +7.7 ﾎﾟｲﾝﾄ
80km~ +48.8% +67.3% +18.5 ﾎﾟｲﾝﾄ
90km~ +60.5% +114.5% +54.0 ﾎﾟｲﾝﾄ
100km~ +162.0% +265.2% +103.2 ﾎﾟｲﾝﾄ
⼀般化 モデル1 モデル2 モデル2
費⽤帯 ーモデル1
0円〜 -6.9% -4.8% +2.1 ﾎﾟｲﾝﾄ
500円〜 -3.2% +0.3% +3.6 ﾎﾟｲﾝﾄ
1000円〜 -1.5% -0.5% +1.0 ﾎﾟｲﾝﾄ
1500円〜 +1.1% +1.9% +0.8 ﾎﾟｲﾝﾄ
2000円〜 +3.3% +3.8% +0.6 ﾎﾟｲﾝﾄ
2500円〜 +6.3% +6.9% +0.6 ﾎﾟｲﾝﾄ
3000円〜 +9.9% +10.9% +1.0 ﾎﾟｲﾝﾄ
3500円〜 +13.4% +13.6% +0.3 ﾎﾟｲﾝﾄ
4000円〜 +17.5% +17.8% +0.2 ﾎﾟｲﾝﾄ
4500円〜 +17.9% +19.4% +1.5 ﾎﾟｲﾝﾄ
5000円〜 +26.4% +33.7% +7.3 ﾎﾟｲﾝﾄ
第７章 誘発交通を考慮した便益計測 










310 億円となった．これに対し，需要変動を考慮したモデルでは，モデル 1 が

























増減量 － 6.5 59.8
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ij TC     V   (8.2)
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右辺第 2 項は，目的地 j における種別 k の床面積 jkS が，一般化平均によって
加重されることを意味する．森地らは，一般化平均を効用関数に用いることに 









なお実証分析に当たっては第 1 項と第 2 項の設定について，その有無（無しの
場合は式(8.3)の第 1 項のみとなり，従来の一般化費用に一致する）を組み合わ





分析データには，平成 17 年，22 年の道路交通センサスデータを用いること
とし，対象地域は広島県地域とした．広島県地域では，平成 17 年から平成 22
年にかけて，都市内あるいは都市間を連絡する都市高速道路や高規格幹線道路
が供用しており，かつ供用路線の沿線等において商業施設の立地も見られるた
め，分析地域として選定した．表 8.1 に分析データの概要を示す．また，表 8.2，






















































広島⾼速2号線 全線（間所IC〜仁保IC） H22年 4⽉
東広島・呉道路 上三永IC〜⾺⽊IC H19年11⽉
⾼屋JCT〜上三永IC H22年 3⽉
中国横断⾃動⾞道 尾道松江線 尾道JCT〜世羅IC H22年11⽉
東広島バイパス 海⽥東〜中野 H18年 3⽉
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項のT~と，第 2 項の   aak tjkS  )( の有無を組み合わせた，表 8.4 に示す 4 パター
ンについて推定し，第 1 項と第 2 項のそれぞれの影響について比較する． 
 
中分類 ⼩分類
55 各種商品⼩売業 551 百貨店，総合スーパー
 559 その他の各種商品⼩売業(従業者が常時50⼈未満のもの)













58 ⾃動⾞.⾃転⾞⼩売業 581 ⾃動⾞⼩売業
582 ⾃転⾞⼩売業
 59 家具.じゅう器.機械器具⼩売業 591 家具.建具.畳⼩売業
592 機械器具⼩売業
599 その他のじゅう器⼩売業































表 8.5 に分布交通量予測モデルの推定結果を示す．上述のとおり，4 パターン
のモデル推定を実施している．モデル 2 とモデル 4 はT~を含めたモデルである
が，T~を外生的に与えて推定しているため種類が多くなっており，枝番の-01，
-02 がT~の数値（分）を表している． 
まず，T~を含まないモデル 1 とモデル 3 を比較すると，尤度比が目的地施設
のポテンシャルを導入したモデル 3 の方が高く，かつ各パラメータの t 値も有
意水準で高い結果が得られた．すなわち，目的地選択モデルに施設情報を組み
込むことが有効と言える．また，集積パラメータaは 0.2961 であり， 1a0  の
範囲にある．つまり，目的地選択において，多種の施設が集積している地域に
魅力を感じていると言える． 









T~    aak tjkS  )(
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モデル （θ） (　) （λ） （a） サンプル 尤度⽐
No 期待最⼩費⽤ チルダ ⽬的施設ポテンシャル 集積パラメータ 数
(分) (売場⾯積：100㎡)
1 -0.0026 (26.31) ** 0 - - 350 0.593
2-01 -0.0026 (26.28) ** 1 - - 350 0.593
2-02 -0.0026 (25.79) ** 2 - - 350 0.591
2-03 -0.0027 (25.30) ** 3 - - 350 0.588
2-04 -0.0028 (24.80) ** 4 - - 350 0.586
2-05 -0.0028 (24.31) ** 5 - - 350 0.582
2-06 -0.0029 (23.81) ** 6 - - 350 0.579
2-07 -0.0029 (23.32) ** 7 - - 350 0.574
2-08 -0.0030 (22.80) ** 8 - - 350 0.570
2-09 -0.0030 (22.30) ** 9 - - 350 0.564
2-10 -0.0030 (21.83) ** 10 - - 350 0.558
2-11 -0.0031 (21.39) ** 11 - - 350 0.553
2-12 -0.0031 (20.95) ** 12 - - 350 0.546
2-13 -0.0032 (20.50) ** 13 - - 350 0.540
2-14 -0.0032 (20.06) ** 14 - - 350 0.534
2-15 -0.0032 (19.64) ** 15 - - 350 0.527
2-16 -0.0033 (19.24) ** 16 - - 350 0.520
2-17 -0.0033 (18.84) ** 17 - - 350 0.514
2-18 -0.0033 (18.44) ** 18 - - 350 0.507
2-19 -0.0034 (18.05) ** 19 - - 350 0.500
2-20 -0.0034 (17.67) ** 20 - - 350 0.493
3 -0.0025 (25.30) ** 0 2355.5 (3.64) ** 0.2961 (5.17) ** 350 0.617
4-01 -0.0025 (25.28) ** 1 2348.1 (3.64) ** 0.2966 (5.18) ** 350 0.616
4-02 -0.0025 (24.82) ** 2 2284.2 (3.68) ** 0.2977 (5.23) ** 350 0.615
4-03 -0.0026 (24.37) ** 3 2223.6 (3.72) ** 0.2990 (5.29) ** 350 0.613
4-04 -0.0026 (23.90) ** 4 2167.5 (3.77) ** 0.3004 (5.36) ** 350 0.610
4-05 -0.0027 (23.45) ** 5 2117.7 (3.82) ** 0.3017 (5.43) ** 350 0.608
4-06 -0.0027 (22.99) ** 6 2076.2 (3.87) ** 0.3029 (5.50) ** 350 0.604
4-07 -0.0028 (22.54) ** 7 2036.7 (3.94) ** 0.3044 (5.59) ** 350 0.601
4-08 -0.0028 (22.08) ** 8 1991.4 (4.01) ** 0.3066 (5.69) ** 350 0.597
4-09 -0.0029 (21.64) ** 9 1954.0 (4.08) ** 0.3088 (5.80) ** 350 0.592
4-10 -0.0029 (21.23) ** 10 1922.1 (4.16) ** 0.3107 (5.91) ** 350 0.587
4-11 -0.0030 (20.84) ** 11 1895.4 (4.23) ** 0.3124 (6.01) ** 350 0.582
4-12 -0.0030 (20.45) ** 12 1876.4 (4.30) ** 0.3136 (6.11) ** 350 0.576
4-13 -0.0030 (20.05) ** 13 1858.9 (4.37) ** 0.3143 (6.20) ** 350 0.571
4-14 -0.0031 (19.65) ** 14 1839.4 (4.44) ** 0.3151 (6.29) ** 350 0.566
4-15 -0.0031 (19.26) ** 15 1824.1 (4.50) ** 0.3155 (6.37) ** 350 0.560
4-16 -0.0032 (18.89) ** 16 1807.8 (4.56) ** 0.3158 (6.44) ** 350 0.554
4-17 -0.0032 (18.53) ** 17 1794.3 (4.61) ** 0.3159 (6.50) ** 350 0.548
4-18 -0.0032 (18.18) ** 18 1781.8 (4.67) ** 0.3159 (6.57) ** 350 0.542
4-19 -0.0033 (17.83) ** 19 1768.7 (4.72) ** 0.3160 (6.64) ** 350 0.536










表 8.6 に発生交通量予測モデルの推定結果を示す．分布交通量モデルと同様， 
4 パターンのモデルをそれぞれ推定した．各モデルの重相関係数は，図 8.3 に示
す．目的地施設のポテンシャルを導入したモデル 3，4 と，導入していないモデ
ル 1，2 を比較すると，僅かではあるが導入していないモデル 1，2 の方が，全
























































































モデル （ｃ） （α） （β） サンプル 重相関
No 定数項 居住⼈⼝ ACC 数 係数
(⼈)
1 126.57 (1.33) 0.0882 (27.10) ** 159.6 (0.83) 350 0.867
2-01 126.29 (1.33) 0.0882 (27.09) ** 160.7 (0.83) 350 0.867
2-02 22.05 (0.20) 0.0862 (26.02) ** 416.9 (1.88) 350 0.868
2-03 -10.28 (0.10) 0.0853 (25.74) ** 538.3 (2.36) * 350 0.869
2-04 -37.50 (0.37) 0.0844 (25.69) ** 655.2 (2.90) ** 350 0.870
2-05 -54.79 (0.56) 0.0838 (25.94) ** 742.2 (3.34) ** 350 0.871
2-06 -39.60 (0.43) 0.0846 (27.47) ** 671.3 (3.45) ** 350 0.871
2-07 -27.65 (0.32) 0.0844 (27.43) ** 666.0 (3.63) ** 350 0.872
2-08 27.00 (0.32) 0.0856 (27.91) ** 485.8 (2.93) ** 350 0.870
2-09 3.45 (0.04) 0.0855 (28.93) ** 519.5 (3.59) ** 350 0.872
2-10 -14.68 (0.18) 0.0862 (30.23) ** 475.0 (3.86) ** 350 0.872
2-11 -30.35 (0.37) 0.0860 (30.43) ** 482.6 (4.32) ** 350 0.874
2-12 -15.70 (0.19) 0.0855 (29.56) ** 423.3 (4.00) ** 350 0.873
2-13 -25.23 (0.30) 0.0858 (29.93) ** 388.8 (4.03) ** 350 0.873
2-14 -21.32 (0.24) 0.0866 (30.25) ** 323.3 (3.42) ** 350 0.871
2-15 -20.20 (0.23) 0.0864 (29.93) ** 302.2 (3.36) ** 350 0.871
2-16 44.27 (0.45) 0.0876 (29.73) ** 176.7 (1.90) 350 0.868
2-17 89.66 (0.89) 0.0882 (29.59) ** 109.5 (1.22) 350 0.867
2-18 161.61 (1.51) 0.0893 (29.92) ** 21.8 (0.25) 350 0.867
2-19 188.65 (1.71) 0.0897 (29.89) ** -5.8 (0.07) 350 0.867
2-20 239.64 (2.06) * 0.0903 (30.20) ** -49.5 (0.60) 350 0.867
3 159.57 (1.61) 0.0891 (27.53) ** 57.2 (0.31) 350 0.867
4-01 159.34 (1.61) 0.0891 (27.52) ** 57.9 (0.32) 350 0.867
4-02 79.99 (0.71) 0.0876 (26.55) ** 238.1 (1.14) 350 0.867
4-03 49.00 (0.45) 0.0868 (26.24) ** 331.4 (1.53) 350 0.868
4-04 16.36 (0.15) 0.0860 (26.07) ** 438.1 (2.02) * 350 0.868
4-05 -8.03 (0.08) 0.0853 (26.16) ** 527.0 (2.44) * 350 0.869
4-06 -9.35 (0.10) 0.0856 (27.36) ** 519.8 (2.68) ** 350 0.869
4-07 -7.96 (0.09) 0.0852 (27.25) ** 540.7 (2.91) ** 350 0.870
4-08 42.65 (0.48) 0.0862 (27.75) ** 395.1 (2.34) * 350 0.869
4-09 12.10 (0.14) 0.0859 (28.66) ** 453.7 (3.05) ** 350 0.870
4-10 -6.72 (0.08) 0.0864 (29.94) ** 430.0 (3.39) ** 350 0.871
4-11 -25.86 (0.31) 0.0861 (30.13) ** 449.6 (3.89) ** 350 0.873
4-12 -11.88 (0.14) 0.0857 (29.35) ** 399.1 (3.66) ** 350 0.872
4-13 -20.96 (0.25) 0.0859 (29.73) ** 371.3 (3.73) ** 350 0.872
4-14 -13.56 (0.15) 0.0867 (30.11) ** 307.9 (3.19) ** 350 0.871
4-15 -13.09 (0.14) 0.0865 (29.80) ** 290.5 (3.17) ** 350 0.871
4-16 53.16 (0.54) 0.0877 (29.70) ** 166.2 (1.78) 350 0.868
4-17 96.70 (0.96) 0.0883 (29.58) ** 102.1 (1.14) 350 0.867
4-18 166.08 (1.56) 0.0894 (29.92) ** 17.4 (0.20) 350 0.867
4-19 191.89 (1.76) 0.0897 (29.89) ** -9.0 (0.11) 350 0.867
4-20 241.10 (2.09) * 0.0903 (30.20) ** -51.5 (0.62) 350 0.867
　(　)はt値、**：1％有意、*：5％有意
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モデル 2 とモデル 4 ともに，最も重相関係数が高い値となっている．図 8.4 は







8.7 にモデル 1～4 を整理した結果を示す．モデル 2，4 にはT~が 11 分のケース
を採用している．発生交通量モデルについては，アクセシビリティのパラメー
タと t 値から，時間バッファT~を適用したモデル 2 とモデル 4 の当てはまりが良
いと言える．分布交通量モデルについては，目的施設のポテンシャルを導入し
たモデル 3 とモデル 4 の当てはまりが良いと言える．以上から総合的に判断す
ると，誘発交通量予測モデル推定結果としては，時間バッファT~と，目的施設ポ




















説明変数 モデル1 モデル2 モデル3 モデル4
126.57 -30.35 159.57 -25.86
(1.33) (0.37) (1.61) (0.31)
発⽣ 0.0882 0.0860 0.0891 0.0861
(27.1)** (30.43)** (27.53)** (30.13)**
159.6 482.6 57.2 449.6
(0.83) (4.32)** (0.31) (3.89)**
サンプル数 350 350 350 350
重相関係数 0.867 0.874 0.867 0.873
-0.0026 -0.0031 -0.0025 -0.0030
(26.31)** (21.39)** (25.3)** (20.84)**
時間バッファ (   ) - 11 - 11
分布 - - 2355.5 1895.4
(3.64)** (4.23)**
- - 0.2961 0.3124
(5.17)** (6.01)**
時間価値 (ω) 50円/分
サンプル数 350 350 350 350











































項⽬ シナリオ8-1 シナリオ8-2 シナリオ8-3
シナリオ名 実整備順序 提案モデル順序 買物誘発考慮
① 対象地域 広島県地域
② 対象道路事業 4路線，22区間



























ij S C ,T
~T    TC
 )(0max ・
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前述のとおり，広島県地域においては，平成 17 年～平成 26 年度末までの 10































1) 広島⾼速道路 1号線 No.1 ⾺⽊IC〜広島東IC 2.3    125    H18.10
2号線 No.2 全線（間所IC〜仁保IC） 5.9    1,025    H22.4
3号線 No.3 宇品IC〜吉島IC 2.2    425    H22.4
No.4 吉島IC〜観⾳IC 2.9    550    H26.3
No.5 観⾳IC〜商⼯IC 1.3    250    H26.3
2) 東広島バイパス No.6 海⽥東〜中野 2.7    325    H18.3
No.7 中野〜瀬野⻄ 4.4    525    H26.3
3) 東広島呉道路 No.8 ⾼屋〜上三永 4.4    250    H22.3
No.9 上三永〜下三永 4.3    250    H19.11
No.10 下三永〜⾺⽊ 3.0    175    H19.11
No.11 ⾺⽊〜⿊瀬 8.8    500    H27.3
No.12 ⿊瀬〜郷原 3.6    200    H24.4
No.13 郷原〜阿賀 8.7    500    H24.4
4) 中国横断 松江道 No.14 三⼑屋〜掛合 12.3    325    H24.3
⾃動⾞道 No.15 掛合〜⾼野 22.9    625    H25.3
尾道松江線 No.16 ⾼野〜⼝和 12.5    350    H25.3
No.17 ⼝和〜三次JCT 13.3    375    H25.3
尾道道 No.18 三次JCT〜吉舎 10.3    300    H26.3
No.19 吉舎〜甲奴 8.1    225    H27.3
No.20 甲奴〜世羅 12.3    350    H27.3
No.21 世羅〜尾道北 12.2    350    H22.11
No.22 尾道北〜尾道JCT 7.0    200    H22.11
合計 165.4    8,200    
*1：事業費は，各路線の事業再評価資料より，各路線の全事業費を区間延⻑により按分して設定．
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シナリオ分析の整備順序結果を表 8.10，および図 8.6 に示す．シナリオ 8-1
【拡⼤図】 
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は実際の整備順序である．これに対して，提案モデルによって総純便益を最大




シナリオ 8-1 とシナリオ 8-2 を比較すると，各路線の整備順序について違いが
生じている．広島都市高速道路については，シナリオ 8-1 では 2 号線，3 号線の
順に順次整備しているが，シナリオ8-2では3号線のNo.5を先行整備している．
No.5 周辺は広島市内でも有数の渋滞箇所であり，便益が高いためと考えられる．
東広島バイパスについては，シナリオ 8-1 では No.6 を先行整備しているが，シ
ナリオ 8-2 では H26 年以降の後半期の整備となっている．No.6 は他の地域高規
格道路と連続していない単独区間のため，No.7 と同時期に整備してネットワー
ク効果を得る整備順序になっていると考えられる．東広島呉道路については，
シナリオ 8-1 では山陽自動車道から分岐する No.8～10 を先行整備した後で，呉





















供⽤年 事業区間 路線名(略称) 事業区間 路線名(略称) 事業区間 路線名(略称)
H18 No.1 １号線 No.1 １号線 No.1 １号線
No.6 東広島BP
H19 No.9-10 東呉 No.5 ３号線 No.5 ３号線
No.12-13 東呉 No.12-13 東呉
H21 No.2 ２号線 No.2 ２号線
H22 No.2 ２号線 No.3 ３号線 No.3 ３号線
No.3 ３号線 No.21-22 尾道道 No.21-22 尾道道
No.8 東呉
No.21-22 尾道道
H24 No.12-13 東呉 No.11 東呉 No.11 東呉
No.14 松江道 No.14 松江道 No.14 松江道
H25 No.15-17 松江道 No.8-10 東呉 No.8-10 東呉
No.15-17 松江道 No.15-17 松江道
H26 No.4-5 ３号線 No.6 東広島BP No.6 東広島BP
No.7 東広島BP No.18-19 尾道道 No.18-19 尾道道
No.18 尾道道
H27 No.11 東呉 No.4 ３号線 No.4 ３号線
No.19-20 尾道道 No.7 東広島BP No.7 東広島BP
No.20 尾道道 No.20 尾道道
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(2) 年便益と総純便益(NPV)結果 
各シナリオの年便益の推移を図 8.7 に示す．シナリオ 8-1 に対し，シナリオ
8-2，8-3 は供用年ごとに便益が大きく増加している．特に平成 19 年～平成 27
年の中間期間は，実整備順序と比較して有意に高い便益で推移している．また，
図 8.8 および表 8.11 に総純便益の推移を示す．シナリオ 8-2，8-3 はシナリオ
8-1 に対し，6～7 年早く累積純便益がプラスに転じており，費用便益比(B/C)で





























































































平成 シナリオ8-1：実整備順序 シナリオ8-2：提案モデル順序 シナリオ8-3：買物誘発考慮
基準年 便益(B) コスト(C) (B-C)累積 便益(B) コスト(C) (B-C)累積 便益(B) コスト(C) (B-C)累積
:H26 (NPV) (NPV) (NPV)
(現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値) (現在価値)
11 179.3 -179 179.3 -179 179.3 -179
12 349.9 -529 349.9 -529 349.9 -529
13 336.4 -866 336.4 -866 336.4 -866
14 765.1 -1,631 765.1 -1,631 765.1 -1,631
15 855.4 -2,486 855.4 -2,486 855.4 -2,486
16 1002.6 -3,489 1002.6 -3,489 1002.6 -3,489
17 1030.2 -4,519 1030.2 -4,519 1030.2 -4,519
18 9.8 974.0 -5,483 9.0 974.0 -5,484 9.0 974.0 -5,484
19 20.7 1099.9 -6,562 129.6 1099.9 -6,454 132.2 1099.9 -6,452
20 19.9 1057.6 -7,600 124.6 1057.6 -7,387 127.1 1057.6 -7,382
21 19.1 1016.9 -8,598 202.9 1016.9 -8,201 205.1 1016.9 -8,194
22 139.3 666.6 -9,125 261.2 666.6 -8,607 263.8 666.6 -8,597
23 133.9 640.9 -9,632 251.2 640.9 -8,997 253.7 640.9 -8,984
24 218.9 481.9 -9,895 304.8 481.9 -9,174 308.2 481.9 -9,158
25 277.0 335.8 -9,954 377.7 335.8 -9,132 381.8 335.8 -9,112
26 368.1 134.4 -9,720 389.1 134.4 -8,877 393.0 134.4 -8,853
27 496.1 -9,224 496.1 -8,381 503.5 -8,350
28 477.0 -8,747 477.0 -7,904 484.2 -7,865
29 458.7 -8,289 458.7 -7,445 465.5 -7,400
30 441.0 -7,848 441.0 -7,004 447.6 -6,952
31 424.1 -7,424 424.1 -6,580 430.4 -6,522
32 407.7 -7,016 407.7 -6,172 413.9 -6,108
33 392.1 -6,624 392.1 -5,780 397.9 -5,710
34 377.0 -6,247 377.0 -5,403 382.6 -5,327
35 362.5 -5,884 362.5 -5,041 367.9 -4,959
36 348.5 -5,536 348.5 -4,692 353.8 -4,606
37 335.1 -5,201 335.1 -4,357 340.2 -4,266
38 322.2 -4,878 322.2 -4,035 327.1 -3,938
39 309.9 -4,568 309.9 -3,725 314.5 -3,624
40 297.9 -4,271 297.9 -3,427 302.4 -3,322
41 286.5 -3,984 286.5 -3,141 290.8 -3,031
42 275.5 -3,709 275.5 -2,865 279.6 -2,751
43 264.9 -3,444 264.9 -2,600 268.8 -2,482
44 254.7 -3,189 254.7 -2,346 258.5 -2,224
45 244.9 -2,944 244.9 -2,101 248.6 -1,975
46 235.5 -2,709 235.5 -1,865 239.0 -1,736
47 226.4 -2,482 226.4 -1,639 229.8 -1,507
48 217.7 -2,265 217.7 -1,421 221.0 -1,286
49 209.3 -2,055 209.3 -1,212 212.5 -1,073
50 201.3 -1,854 201.3 -1,011 204.3 -869
51 193.5 -1,660 193.5 -817 196.4 -672
52 186.1 -1,474 186.1 -631 188.9 -483
53 178.9 -1,295 178.9 -452 181.6 -302
54 172.1 -1,123 172.1 -280 174.6 -127
55 165.4 -958 165.4 -115 167.9 41
56 159.1 -799 159.1 44 161.5 202
57 153.0 -646 153.0 197 155.2 357
58 147.1 -499 147.1 344 149.3 507
59 141.4 -357 141.4 486 143.5 650
60 136.0 -221 136.0 622 138.0 788
61 130.7 -91 130.7 753 132.7 921
62 125.7 35 125.7 878 127.6 1,049
63 120.9 156 120.9 999 122.7 1,171
64 116.2 272 116.2 1,115 118.0 1,289
65 111.8 384 111.8 1,227 113.4 1,403
66 107.5 491 107.5 1,335 109.1 1,512
67 103.3 595 103.3 1,438 104.9 1,617
合計 11522 10927.1 - 12365 10927.1 - 12544 10927.1 -
B/C= 1.05 B/C= 1.13 B/C= 1.15
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